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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

(g) Verfahren zur Geschwindigkeits- und Abstandsregelung eines Kraftfahrzeuges 

© Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Regelung der 
Geschwindigkeit eines Kraftfahrzeuges und des Abstan- 
des des Kraftfahrzeuges zu mindestens einem vorausfah- 
renden Kraftfahrzeug, bei dem die Geschwindigkeit v des 
Kraftfahrzeuges sowie der Abstand a zu dem vorausfah- 
renden Kraftfahrzeug bestimmt werden, bei dem bei einer 
Abweichung des erfafcten Abstand es a vom Fol gesol I ab- 
stand a s das Kraftfahrzeug abgebremst oder beschleunigt 
wtrd, und bei dem mit Hilfe eines Navigationssystems der 
geographische Ort des Kraftfahrzeuges bestimmt wird, 
bei dem das technische Problem, die Abstandsregelung 
in Abhangigkeit von der befahrenden Strafce einzustellen, 
dadurch gelost wird, dafc mit Hilfe der Daten des Naviga- 
tionssystems die Art der befahrenen St r a fie bestimt wird 
und date in Abhangigkeit von der Art der befahrenen Stra- 
fce die Parameter der Abstandsregelung eingestellt wer- 
den. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Regelung der Ge- 
schwindigkeit eines Kraftfahrzeuges und des Abstandes des 
Kraftfahrzeuges zu mindestens einem vorausfahrenden 5 
Kraftfahrzeug, bei dem die Geschwindigkeit des Kraftfahr- 
zeuges sowie der Abstand a zu dem vorausfahrenden Kraft- 
fahrzeug bestimmt werden, bei dem bei einer Abweichung 
des erfaBten Abstandes von einem geschwindigkeitsabhan- 
gigen Folgesollabstand das Kraftfahrzeug abgebremst oder 10 
beschleunigt wird, und bei dem mit Hilfe eines Navigations- 
systems der geographische Ort des Kraftfahrzeuges be- 
stimmt wird. 

Ein derartiges Verfahren ist aus der EP 0 890 470 A2 be- 
kannt. Der Ab stands sensor hat die Funktion, den relativen 15 
Abstand zwischen dem Kraftfahrzeug und dem vorausfah- 
renden Kraftfahrzeug und die relative Geschwindigkeit zu 
bestimmen und mit Hilfe der Erfassungseinrichtung an die 
Abstandsregelung zu ubertragen. Die Erfassungseinrichtung 
weist einen Fahrspurwechseldetektor auf, der einen Fahr- 20 
spurwechsel des geregelten Kraftfahrzeuges nachweist. Im 
Falle eines Fahrspurwechsels wird ein vorausfahrendes 
Kraftfahrzeug, das als Regelobjekt gedient hat, nicht mehr 
als Regelobjekt betrachtet und ein neues Regelobjekt wird 
dann herangezogen, wenn dieses in den Erfassungsbereich 25 
des A bstands sensors gelangL Der Spurwechsel defekt or 
weist einen Gierratensensor, einen Lenkwinkelsensor, ein 
hochprazises Navigationssystem, eine Videokamera und 
eine Rechnereinheit auf. Unter anderem kann die Rechner- 
einheit aus den Daten der Positionsinformationen des Navi- 30 
gationssy stems einen Spurenwechsel nachweisen. Dabei ist 
jedoch erforderlich, ein hochprazises Navigationssystem zu 
verwenden, um einen Spurwechsel nachweisen zu konnen, 
also eine seitliche Verschiebung eines Kraftfahrzeuges um 
weniger als drei Meter auf einer mehrspurigen Fahrbahn. 35 
Zudem werden die Daten des Navigationssystems aus- 
schlieBlich zur Bestimmung eines Spurwechsels herangezo- 
gen. 

Der vorliegenden Erfindung liegt das technische Problem 
zugrundc, cin Verfahren anzugeben, bei dem die Abstands- 40 
regelung in Abhangigkeit von der befahrenen StraBe einge- 
stellt wird. 

Das zuvor aufgezeigte technische Problem wird erfin- 
dungsgemafi durch cin Verfahren gcmaB Anspruch 1 da- 
durch gelost, daB mit Hilfe der Daten des Navigation ssy- 45 
stems die Art der befahrenen StraBe bestimmt wird und daB 
in Abhangigkeit von der Art der befahrenen StraBe die Para- 
meter der Abstandsregelung eingestellt werden. Erfindungs- 
gemaB ist erkannt worden, daB die Daten eines Navigations- 
systems, aus denen sich die Art der befahrenen StraBe be- so 
stinunen lassen, in vorteilhafter Weise fur die Durchfuhrung 
einer Abstandsregelung einsetzen lassen. 

So ist es beispielsweise mdglich, den fiir die Bestimmung 
des Uberwachungsbereiches einer Erfassungseinrichtung 
zumindest fur den Abstand zu dem vorausfahrenden Kraft- 55 
fahrzeug berechneten Fahrschlauch fiir ein Befahren einer 
mehrspurigen StraBe mit einer geringeren Breite zu verse- 
hen, ais es fiir eine einspurige StraBe der Fall ist. Der Fahr- 
schlauch wird bspw. an hand der Daten eines Gierratensen- 
sors und der Fahrzeuggeschwindigkeit ermitteit, wobei der 60 
Fahrschlauch entweder gerade oder in Form einer Kurve mit 
konstantem Radius berechnet wird. Gerade bei mehrspuri- 
gen StraBen ist es erforderlich, daB nur die eigene Fahrspur, 
bspw. die mittlere von drei Fahrspuren, uberwacht wird, 
wahrend vorausfahrende Fahrzeuge auf der linken und rech- 65 
ten Fahrspur unberucksichtigt bieiben. Daher ist es ange- 
strebt, daB der Fahrschlauch moglichst nur mit der eigenen 
befahrenen Fahrspur ubereinstirnmt. Diese Problematik ist 
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dagegen bei einer einspurigen StraBe nicht gegeben, da alle 
vorausfahrenden Fahrzeuge auf der eigenen Fahrspur fah- 
ren, so daB der Erfassungsbereich, der durch den Fahr- 
schlauch vorgegeben wird, weiter gefaBt werden kann, um 
den Erfassungs- und Uberwachungsbereich umfangreicher 
zu gestalten. 

Weiterhin ist es auch moglich, mit Hilfe der Daten des 
Navigationssystems den zukiinftigen Fahrbahn verlauf zu 
bestimmen. Da ein Navigationssystem fortlaufend die aktu- 
ellen geographischen Positionen bestimmt und den Ort auf 
einer StraBenkarte festlegt, kann der Fahrbahnverlauf in 
Fahrtrichtung des geregelten Kraftfahrzeuges im voraus be- 
stimmt werden. Dieses hat beispielsweise den Vorteil, daB 
beim Befahren einer mehrspurigen StraBe und bei einer be- 
gin nenden Kurve, die in Richtung der Fahrbahn des entge- 
genkommenden Verkehrs gerichtet ist, eine langere Verzo- 
gerungszeit vor einer Abstandsregelung auf ein neu erfaBtes 
vorausfahrendes Kraftfahrzeug als beim Befahren einer ein- 
spurigen StraBe eingehalten wird. Dieses gilt bei Rechtsver- 
kehr fiir eine Linkskurve, in deren Verlauf vorausfahrende 
Kraftfahrzeuge, die auf einer Fahrspur rechts der eigenen 
Fahrspur fahren, in den Erfassungsbereich der Erfassungs- 
einrichtung gelangen und somit als mogliche Regelobjekte 
erkannt werden. Denn vor Beginn einer Kurve ist der Fahr- 
schlauch gerade ausgerichtet und es werden die bereits in 
der Kurve fahren den vorausfahrenden Kraftfahrzeuge auf 
der rechten Spur erfaBt. Eine Reaktionsverzogerung, die ab 
dem Erfassen eines neuen vorausfahrenden Kraftfahrzeuges 
eingehalten wird, bevor eine Abstandsregelung auf das neue 
Regelobjekt erfolgt, dient dazu, daB neu erfaBte Kraftfahr- 
zeug zu beobachten und festzusteilen, ob dieses auf der glei- 
chen Fahrspur wie das geregelte Kraftfahrzeug fahrt. Nur in 
diesem Fall wird das neu erfaBte vorausfahrende Kraftfahr- 
zeug auch als Regelobjekt fur eine Abstandsregelung ver- 
wendet. 

Bei einer weiteren Ausgestaltung der vorliegenden Erfin- 
dung konnen in Abhangigkeit von der Art der befahrenen 
StraBe die Werte fur die Folgesollzeit bzw. den Sollabstand 
und den Beschleunigungswert eingestellt werden. Fahrt das 
gcrcgcltc Kraftfahrzeug bspw. auf einer mehrspurigen 
StraBe, so konnen wegen der groBeren gefahrenen Ge- 
schwindigkeiten groBere Folgesollzeiten als beim Befahren 
einer einspurigen StraBe eingestellt werden. In bevorzugter 
Weise geschicht dieses automatisch, so daB im Zusammcn- 
wirken mit dem Navigationssystem die Abstandsregelung, 
die auch als automatischen Distanzregelung bezeichnet 
wird, zuverlassiger durchgefuhrt wird. Ebenso kann beim 
Befahren einer mehrspurigen StraBe ein groBerer Beschleu- 
nigungswert fur die Beschleunigung des Kraftfahrzeuges als 
beim Befahren einer einspurigen StraBe angewendet wer- 
den. Auch hier wird die Information ausgenutzL, daB auf ei- 
ner mehrspurigen StraBe ublicherweise groBere Geschwin- 
digkeiten gefahren werden, so daB groBere Beschleuni- 
gungswerte fur eine Veranderung der Geschwindigkeiten in 
der Regel erforderlich sind. 

Ein weiteres Beispiel der Anwendung der Daten des Na- 
vigationssystems besteht darin, beim Befahren einer mehr- 
spurigen StraBe festzusteilen, ob eine Ausfahrt von dem ge- 
regelten Kraftfahrzeug befahren wird. Dazu wird mit Hilfe 
des Navigationssystems bestimmt, ob in Fahrtrichtung eine 
Ausfahrt von der mehrspurigen StraBe vorhanden ist. Wei- 
terhin wird mit Hilfe der Fahrdaten bestimmt, ob ein Spur- 
wechsel auf eine weiter auBen angeordnete Fahrspur auftritt. 
Liegt beispielsweise Rechtsverkehr vor, so wird ein Spur- 
wechsel nach rechts ais ein moglicher Spurwechsel auf eine 
Ausfahrtsspur interpretiert Wird weiterhin von der Erfas- 
sungseinrichtung ein Zielveriust festgestellt, so wird uber 
eine vorgegebene Verzogerungszeit eine Beschleunigung 
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des Kraftfahrzeuges verhindert. Dadurch wird verhindert, 
daB anstelle eines Abbremsens des Kraftfahrzeuges eine Be- 
schleunigung eintritt, die zu einer Gefahrensituation im 
Kurvenbereich der Ausfahrl fuhren wurde. 1st das Kraftfahr- 
zeug dagegen nicht auf einer Ausfahrtsspur gewechselt, so 5 
wird ein Beschleunigen auf eine hohere Geschwindigkeit zu 
einem verzogerten Zeitpunkt durchgefuhrt, was jedoch den 
Komfort der Abstands- und Geschwindigkeitsregelung des 
Kraftfahrzeuges nur geringfugig verringert. Denn aufgrund 
der Tatsache, daB zum einen Ausfahrten im Vergleich zur 10 
Gesamtstrecke selten aufirelen, daB zum anderen gleichzei- 
tig ein Fahrspurwechsel auf eine weitere auBen angeordnete 
Fahrspur auflritt und daB zusatzlich auch ein Zielverlust auf- 
trilt, wird die beschriebene Vorgehensweise nur selten auf- 
treten, ohne daB das Kraftf ahrzeug tatsachlich von der mehr- 15 
spurigen StraBe abfahren wird. 

Bei einer weiteren Ausgestaltung der vorliegenden Erfin- 
dung wird mit Hilfe der Daten des Navigationssystems eine 
Landerkennung ermittelt, mit deren Hilfe bestimmt werden 
kann, ob der StraBenverkehr in dem ermittelten Land als 20 
Links- oder Rechtsverkehr geregelt ist. Dieses ist insbeson- 
dere bei den zuvor beschriebenen Ausgestaltungen der vor- 
liegenden Erflndung von Vorteil, da die Abstandsregelung 
bei mehrspurigen StraBen teilweise von der Richtung der 
nachfoigend befahrenen Kurve bzw. die Richtung eines 25 
Spurwechsels davon abhangt, ob Links- oder Rechtsverkehr 
vorliegt. Der Benutzer der automatischen Distanzregelung 
muB somit nicht in das System eingreifen. 

Weiterhin kann in vorteil hafter Wei se mit Hilfe der Daten 
des Navigationssystems ermittelt werden, ob das Kraftfahr- 30 
zeug innerhalb oder auBerhalb einer geschlossenen Ort- 
schaft fahrt. Innerhalb einer Ortschaft sind die Verkehrsbe- 
dingungen grundsatzlich von denen auf LandstraBen oder 
Autobahnen verschieden. Somit kann es beispieisweise 
sinnvoll sein, daB die Abstandsregelung ausgeschaltet wird, 35 
wenn das Kraftfahrzeug innerhalb einer geschlossenen Ort- 
schaft fahrt. Zumindest ist jedoch eine erhebliche Verande- 
rung der Parameter der Abstandsregelung erforderlich, die 
automatisch durchgefuhrt werden kann, da die Daten des 
Navigationssystems die cntsprcchcndcn Untcrschcidungs- 40 
kriterien liefert. 

Daruber hinaus kann mit Hilfe der Daten des Navigati- 
onssystems das aktuelle Datum und die Ortszeit ermittelt 
werden, aus denen zusammcn mit dem geographischen Ort 
ermittelt wird, ob Tageslicht vorhanden ist oder nicht Denn 45 
abhangig von den Lichtverhaltnissen ist es sinnvoll, die Si- 
cherheitszeiten automaUsch zu verandern. So ist beispieis- 
weise bei hellem Tageslicht eine kurze Sicherheitszeit ver- 
tretbar, da der Benutzer der automatischen Distanzregelung 
den vorausfahrenden Verkehr leichter beobachten kann. Bei 50 
Dunkelheit isL dagegen eine Abstandsregelung mit einer 
groBeren Sicherheitszeit von Vorteil, um dem Fahrer eine 
groBere Reaktionszeit zu lassen, um in die Steuerung des 
Fahrzeuges einzugreifen. 

Eine Vorrichtung zur Durchfuhrung des erfindungsgema- 55 
Ben Verfahrens wird anhand der beigefugten Zeichnung na- 
her erlautert. In der Zeichnung zeigt die einzige Figur ein 
Blockschaltbild der verschiedenen Komponenten der Vor- 
richtung. 

Eine Erfassungseinrichtung 1 ist mit einem Abstandsse- 60 
nor 2 verbunden und empfangt die vom Abstandssensor er- 
mittelten Daten des Abstandes a zu einem vorausfahrenden 
Kraftfahrzeug sowie die zugehorige Relativgeschwindigkeit 
v rel . Die Erfassungseinrichtung ist weiterhin mit einer Ein- 
gabeeinrichtung 3 verbunden, die zwei Einstellelemente 3a 65 
und 3b aufweist, mit denen ein Benutzer den Wert der Fol- 
gesollzeit t« sowie die Maximalgeschwindigkeit v raax veran- 
dern kann. Durch Einstellen der Werte wird die Geschwin- 



digkeits- und Abstandsregelung, wie sie im folgenden be- 
schrieben wird, voreingestellt. 

Die Daten des Abstandssensors 2 sowie der Eingabeein- 
richtung 3 werden von der Erfassungseinrichtung 1 an die 
Steuereinheit 4 uberlragen, mit deren Hilfe zunachst der 
Folgesollabstand as aus der Geschwindigkeit v des Kraft- 
fahrzeuges und der voreingestellten Folgesollzeit ts berech- 
net wird. Weicht der vom Abstandssensor 2 erfaBte Abstand 
a vom Folgesollabstand ^ ab, so wird in Abhangigkeit von 
der Relativgeschwindigkeit v rel das Kraftfahrzeug abge- 
bremst oder beschlcunigt, um das Kraftfahrzeug so in seiner 
Geschwindigkeit. anzupassen, daB das vorausfahrende 
Kraftfahrzeug im berechnelen Folgesollabstand as gefolgt 
wird. Dazu wird von der Steuereinheit 4 in das Motormana- 
gement 5 und in das Bremssystem 6 eingegriffen. 

ErfindungsgemaB ist ein Navigationssystem 7 vorgese- 
hen, das ein Positionierungssystem 8, das als Global Positio- 
ning System (GPS) ausgebildet ist, und eine Recheneinheit 
aufweist. Mit Hilfe der Recheneinheit wird anhand der Da- 
ten des Positionierungssy stems 8 der geographische Ort in 
einer digitalisierten StraBen karte bestimmt. In dieser Weise 
ist es moglich, die momentan befahrene StraBe sowie die 
Fahrtrichtung des Kraftfahrzeuges festzustellen. Daruber 
laBt sich auch die Art der befahrenen StraBe bestimmen, also 
beispieisweise ob es sich um eine einspurige StraBe, wie 
eine LandstraBe, oder um eine mehrspurige StraBe, wie eine 
Autobahn oder SchnellstraBe, handelL In Abhangigkeit von 
der Art der befahrenen StraBe werden dann die Parameter 
der in Steuereinheit 4 durchgefiihrten Abstandsregelung ein- 
gestellt. 

Die verschiedenen Ausgestaltungen des Verfahrensabiau- 
fes sind bereits zuvor beschrieben worden und konnen durch 
die in der Figur dargestellte Vorrichtung zur Geschwindig- 
keits- und Abstandsregelung eines Kraftfahrzeuges durch- 
gefuhrt werden. 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Regelung der Geschwindigkeit eines 
Kraftfahrzeuges und des Abstandes des Kraftfahrzeu- 
ges zu mindestens einem vorausfahrenden Kraftfahr- 
zeug, 

- bei dem die Geschwindigkeit (v) des Kraftfahr- 
zeuges sowie der Abstand (a) zu dem vorausfah- 
renden Kraftfahrzeug bestimmt werden, 

- bei dem bei einer Abweichung des erf aBten Ab- 
standes (a) von einem geschwindigkeitsabhangi- 
gen Folgesollabstand (as) das Kraftfahrzeug abge- 
bremst oder beschleunigt wird, und 

- bei dem mit Hilfe eines Navigationssystems der 
geographische Ort des Kraftfahrzeuges bestiimnt 
wird, 

dadurch gekennzeichnet, 

- daB mit Hilfe der Daten des Navigationssy- 
stems die Art der befahrenen StraBe bestimmt 
wird und 

- daB in Abhangigkeit von der Art der befahrenen 
StraBe die Parameter der Abstandsregelung einge- 
stellt werden. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB der Folgesollabstand (a^ aus der Geschwin- 
digkeit (v) des Kraftfahrzeuges und einer vorgegebe- 
nen Folgezeit (ts) berechnet wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB aus den Fahrdaten des Kraftfahrzeuges 
fur eine mehrspurige StraBe ein Fahrschlauch mit einer 
geringeren Breite als bei einer einspurigen StraBe be- 
rechnet wird. 
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4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 
net, da8 als Fahrdaten die Gierrate und die Geschwin- 
digkeit des Kraftfahrzeuges ermittelt werden. 

5. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB mit Hilfe der Daten des Na- 5 
vigationssy stems der zukiinftige Fahrbahnverlauf be- 
stimrnt wird. 

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich- 
net, daB beim Befahren einer mehrspurigen StraBe und 
bei einer beginnenden Kurve in Richtung der Fahrbahn 10 
des entgegenkommenden Verkehrs eine langere Reak- 
tionsverzogerung zwischen dem Erfassen eines voraus- 
fahrenden Kraftfahrzeuges und dem Einsetzen einer 
Abstandsregelung auf das neu erfaBle vorausfahrende 
Kraftfahrzeug als beim Befahren einer einspurigen 15 
StraBe eingehalten wird. 

7. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, daB beim Befahren einer mehr- 
spurigen StraBe eine groBere Reaktionsverzogerung als 
beim Befahren einer einspurigen StraBe eingestellt 20 
wird. 

8. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB beim Befahren einer mehr- 
spurigen StraBe groBere Beschleunigungswertc fur ein 
Beschleunigen des Kraftfahrzeuges als beim Befahren 25 
einer einspurigen StraBe angewendet werden. 

9. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 8, da- 
durch gekennzeichnet, 

a) daB beim Befahren einer mehrspurigen StraBe 
mit Hilfe des Navigationssystems bestimmt wird, 30 
ob in Fahrtrichtung eine Ausfahrt von der mehr- 
spurigen StraBe vorhanden ist, 

b) daB mit Hilfe von Fahrdaten bestimmt wird, ob 
ein Spurwechsel auf eine weiter auBen angeord- 
nete Fahrspur auftritt, 35 

c) daB bestimmt wird, ob ein Zielverlust aufgetre- 
ten ist, und daB dann, wenn die Bedingungen a), 
b) und c) erfullt sind, uber eine vorgegebene Ver- 
zogerungszeit eine Beschleunigung des Kraftfahr- 
zeuges vcrhindcrt wird. 40 

10. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 9, da- 
durch gekennzeichnet, daB mit Hilfe der Daten des Na- 
vigationssystems eine Landerkennung ermittelt wird 
und daB anhand der Landerkennung ermittelt wird, ob 
der StraBenverkehr in dem ermittelten Land als Links- 45 
oder Rechtsverkehr geregelt ist. 

11. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 10, da- 
durch gekennzeichnet, daB mit Hilfe der Daten des Na- 
vigation ssy sterns ermittelt wird, ob das Kraftfahrzeug 
innerhalb oder auBerhalb einer geschiossenen Ort- 50 
schaft fahrt. 

12. Verfahren nach Anspruch 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB dann, wenn das Kraftfahrzeug innerhalb 
einer geschiossenen Ortschaft fahrt, die Abstandsrege- 
lung ausgeschaltet wird; 55 

13. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 12, da- 
durch gekennzeichnet, daB mit Hilfe der Daten des Na- 
vigationssystems das aktuelle Datum und die Ortszeit 
ermittelt wird und daB aus den zeitlichen Daten und 
dem geographischen Ort ermittelt wird, ob Tageslicht 60 
vorhanden ist oder nicht. 

14. Verfahren nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB bei Tageslicht kleinere Sollfolgezeiten 
(tg) oder Sollabstande (a^ als bei Dunkelheit eingestellt 
werden. 65 
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